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Die bisher ublichen Flugzeugbauformen weisen 
eine Verteilung ihrer an der Luftverdrangung be- 
teiligten Querschnitte auf, die, iiber die Flugzeug- 
langsachse betrachtet, einen mehrfachen Wechsel 
5 von einer Zunahme zu einer AbnaOame der quer zur 
Flugrichtung gelegenen Verdrangungsquerschnitte 
ergibt. Tragt man die in gemeinsamen Flugzeug- 
querebenen gelegenen Verdrangungsquerschnitte 
des Flugzeuges und etwaiger an dessen AuBen- 

io seite befindlicher Verdrangungskorper, wie Ab- 
wurflasten, Motor- und Falhrgestellverldeidtingen 
od. dgl., in einer grapnischen Darstellung iiber der 
Flugzeuglangsachse auf, so ergibt sich, daB die 
hierdurch gebildete Kurve einen Verlauf aufweist, 

15 der vom Wert Null am Rumpfbug bis zu den 



Motorvorbauten an den Tragflugeki zunachst 
einigermafien gleichmaBig zunimmt, dann aber in- 
folge der sich sutnmierenden Verdrangungsquer- 
schnitte der Motorvorbauten, des Rumpfes, und 
des Tragflugels mit den Motorraum- und Fahr- 20 
gestellverkleidungen und etwaigen sanstigen Aus- 
bauten plotzlich ansteigt, um dann mete oder 
weniger gleichmaBig wieder abzunehmen und am 
hinteren Flugzeugteil, - an dem sich das Leitwerk 
befindet, abermals auf einen groBeren Wert anzu- 25 
steigen und am Flugzeugende jah auf einen Wert 
Null abzufallen. 

Bei Flugzeugen mit einer soldier art plotzlichen 
und mehrfachen Zu- und Abnahme der Ver- 
drangungsquerschnitte ergibt sich hei einer Steige- 30 
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rung der Fluggeschwindiglceit, bezogen auf die 
Geschwindiglceitszunahrae, ein unverhartiger An- 
stieg des Flugwiderstandes, wenn die Fluggeschwin- 
digkeit sich der Schallgeschwindigkeit nahert In 
5 diesem Geschwindigkeitsbereich entstehen-bei den 
bisherigen Flugzeugbauformen ortliche Stromungs- 
geschwindigkeiten, welche vorzeitig die Schall- 
geschwindigkeit erreichen oder uberschreiten. Man 
hat versucht, solche ortiichen Ubergeschwindig- 

io keiten zu vermeiden, indem man an den Stellen des 
Flugzeuges, an denen sich diese Ubergeschwindig- 
keiten einstellen, einen strdmungstechnisoh gikisti- 
geren Begrenzungsverlauf wahlt. Durch diese ort- 
iichen MaBnahmen ist es jedoch nur beschranfct 

15 gelungen, die Fluggeschwindigkeit bis zum Ein- 
treten des erwahnten unverhaltigen Widerstands- 
anstieges zu steigern. 

Darch die Erfindung wird die Moglichkeit ge- 
schafTen, die Fluggeschwindigkeit iiber das bisher 

20 erreichte MaB zu steigern, bevor ein unverhaltiger 
Anstieg des Flugwiderstandes einsetzt. Zu diesem 
Zwecke werden hinausgehend iiber MaBnahmen zur 
Verbesserung der ortiichen Strdrnungsform von 
Teilen der Flugzeugoberflache Flugzeugbauformen 

»5 gewahlt, bei denen sowofhl eine sprunghafte Zu- 
oder Abnahme als audi ein mefcirfacher Wechsel 
von Zu- und Abnabme der Summe der in gemein- 
samen und hinteremanderliegenden Flugzeugquer- 
ebenen -gelegenen Verdrangungsquerschnitte ver- 

3 o mieden ist. Fur eine ideate Bauform von Flug- 
zeugen gemaB der Erfindung wiirde bei der 
g-rarmischen Auftragung der Suinme ihrer quer zur 
Flugrichtung — Oder naherungsweise quer zur 
Flugzeuglangsachse — gelegenen und an der Luft- 

35 verdrangung imFluge beteiligten Querschnitte iiber 
cjer Flugzeuglangsachse sich ein Kurvenverlauf er- 
geben, der vom Wert Null am Rumpfbug ohne 
sprunghaften Anstieg auf einen Grofitwert zu- 
nimmt, und, gegebenenfalls nach Beibehaltung 

40 dieses Grofitwertes iiber einen Teil der Flugzeug- 
lange, ohne sprunghafte Anderung wieder auf den 
Wert Null am Flugzeugende abfallt. Bei der prak- 
tischen Verwirklichurig des Erfindungsgedankens 
wird sich eine solcherart ideale Querschnittsver- 

45 teilung .nicht voll erreichen. las sen. Jedoch ist anzu- 
streben, beim Entwurf des Flugzeuges dessen vom 
Fahrtwind urastromte Teiie einschlieBlich etwaiger 
auBerhalb des Flugzeugumrisses liegender Teile 
durch entsprechende Formgebung und geeigneter 

50 Verteilung so anzuordnen, daB, betrachtet iiber die 
iangsachse des Flugzeuges, eine plotziiche Zu- oder 
Abnahme sowie ein mehrfacher Wechsel von einer 
Zu- zu einer Abnahme der hintereinander liegenden 
Gesamtquersduiittsgroflen der. an der Luftver- 

55 drangung beteiligten Teile des Flugzeuges ein- 
schlieBlich etwaiger an der Flugzeugauflenseite an- 
geprdneter Verdrangungskorper nicht gegeben ist. 
Die Zunahme und Abnahme der Verdrangungs- 
querschnitte sind dabei durch geeignete Form- 

60 gebung der an der Verdrangung beteiligten Teile 
so zu wahlen, dafi an keiner Stelle die kritische 
Machzahl vorzeitig iiber schritten wird. Im Falle 
der Anordnung von auBerhalb des Flugzeug- 
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umrisses liegenden Verdrangungskorpern ist deren 
Anbringungslage von den Querschnittsverhaltnissen 65 
des. Flugzeugumrisses abhangig. Die Anbringung 
ist so zu wahlen, daB durch die aufienliegenden 
Verdrangungskorper beispielsweise im Bereiche 
abnehmender Verdrangungsquerschnitte des Flug- 
zeugumrisses nicht ein abermaiiger Anstieg der 70 
Gesamtverdrangungsquerschnitte hervorgerufen 
wird. Sind mehrere aufienliegende Verdrangungs- 
korper am Flugzeug anzuordnen, so ist es zur Ein- 
baltung der geschilderten Bedingung vorteilhaft, 
diese aufienliegenden Verdrangungskorper zuein- 75 
ander so anzuordnen, dafi sie sich, in Flugrichtung 
betrachtet, decken. Aus dem gleichen Grunde 
konnen grofiere Verdrangungskorper, z.B. Abwurf- 
korper, die bisher in raumlieh groBer Ausbildung 
auBerhalb des Flugzeugumrisses angeordnet werden, 80 
in Teilkorper unterteilt und in der erwahntenj sich 
deckenden Anordnung am Flugzeug befestigt 
werden. In manchen Fallen wird es sich beim Ent- 
wurf eines Flugzeuges zwecks Vermeidung einer 
Querschnittshaufung, die einen sprunghaften An- 85 
stieg der Verdrangungsquerschnitte herbeifiihren 
und somit der Lehre der Erfindung zuwiderlaufen 
wiirde, empf ehlen, auBerhalb des Flugzeugumrisses 
liegende Verdrangungskorper, welche bisher ganz 
oder teilweise im Bereiche des TragfTiigels angeord- 90 
net sind, z.B. Triebwerke, vor oder hinter dem 
Tragftiigel anzuordnen. Diese MaBnataie, ge- 
gebenenfalls in Vereinigung mit der Unterteilung 
groBerer Verdrangungskorper in Teilkorper, kann 
in manchen Fallen die Gestaltung eines Flugzeuges 95 
nach der Lehre der Erfindung erieichtern. 

Weitere Einzeflheiten der Erfindung sind in der 
nachfolgenden Beschreibung erlautert, welche die 
Erfindung an Hand einiger Ausfuhrungsbeispiele 
beschreibt und in der auf die Zeichnung Bezug ge- 100 
nommen ist. In der Zeichnung stellen dar 

Abb. I und 2 ein Flugzeug gemaB der Erfindung, 
mit auBerhalb des Flugzeugumrisses liegenden Ver- 
drangungskorpern, in Ansicht und Aufsicht, 

Abb. 3 bis 6 weitere Ausfuhrungsbeispiele in 105 
Ansicht und Aufsicht. 

Das Ausfuhrungsbeispiel nach Abb. 1 und 2 
weist einen nach vorn g;epfeilten Tragfliigel 1, einen 
verhaltnismaBig schmalen Rumpf 2 : mit im ver- 
groflerten Rumpfvorderteil gelegenem Besatzungs- 110 
raum 3 sowie ein nach hinten gepfeiltes Leitwerk 4 
auf. AuBerhalb des Flugzeugumrisses sind Ver- 
drangungskorper 5 bis 8 angeordnet, die beispiels- 
weise durch Abwuxf lasten 5, 6 und Triebwerke 7, 8 
gebildet werden. Die aunenliegenden Verdrangungs- 115 
korper sind teils vor und teils hinter den Trag- 
fliigeln angeordnet, um eine unerwunsohte Quer- 
schnittsanhaufung in den Fiugzeugquerebenen des 
Tragflugelbereiches zu vermeiden. Vielmehr sind 
der Rumpf, die Tragflugel, die aufienliegenden Ver- 120 
drangungskorper und das Leitwerk in ilhrer An- 
ordnung zueinander und in ihrer Formgebung so 
gewahlt, daB, betrachtet iiber die Flugzeuglange, 
die Summe aller quer zur Flugrichtung gelegenen 
Querschnitte der an der Luftverdrangung be- 125 
teiligten Teile des Flugzeuges einschlieBlich der 
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auflenliegenden Verdrangungskdrper vom Rumpf- 
bug an zunachst nur zunirrwnt und nach Erreichen ' 
eines GroBtwertes ztrm Flugzeug-en.de hin nut ab- 
nimmt. Dabei muB die Zunahme und Abnahme so 

5 gehalten sein, dafi sprunghaf te Anderungen des Zu- 
oder Abnahmewertes vermieden srhd. Beispiels- 
weise nimmt die Summe der Gesamtquerschnitte 
vom Wert Null am Rumpfbug allmahlich, d. h. 
nicht sprunghaft, zu, tira in der Ebene I den 

io Wert a v in der Ebene II den aus den Teilquer- 
schnittenPg und F 4 der Abwurflastem, den Teil- 
querschnitten F t und F 5 des Tragflugels und des 
Querschnittes F 3 des Rumpfes sich zusammen- 
setzenden Wert zu erreichen. Es sei angenommen, 

15 daB der grofite Wert des Gesamtquerschnittes in 
der Ebene III mit a 3 erreioht wird, der sich aus den 
Teilquerschnitten F G und F s des Tragflugels und 
F 7 des Rumpfes zusammensetzt. Bis zum Erreichen 
dieses GroBtwertes otg hat die Surnme der Gesamt- 

20 querschnitte vom Rumpfbug an nur zugenommen, 
wobei die Zunahme nicht sprunghaft ist Vom 
Wert a 3 in der Ebenelll nimmt die Summe der Ge- 
samtquerschnitte ab, und zwar nicht sprunghaft, 
sie erreicht in der Ebene IV den aus den Quer- 

25 schnitteni^ und F tl der Triebwerke und F 1Q des 
Rumpfes sich zusammensetzenden Wert a 4 , der sich 
bis zur Ebene V auf den aus den Querschnitten des 
Leitwerkes zusammensetzenden Wert a 5 vermindert 
und endlich am Flugzeugende den Wert Null er- 

30 reicht. Die Abnahme der Gesamtquerschnitte von 
der Ebene III zum Flugzeugende kann auch erst ein- 
setzen, nachdem uber einen Teil der Flugzeugiange 
der Wert 03 gleich groB bleibt. Ein wiederholtes 
Zu- und Abnehmen der Summe hintereinander- 

35 liegender Gesamtquerschnitte, falls die Zu- oder 
Abnahme eine nennenswerte GroBenordnung haben 
sollte, ist zu vermeiden. 

Das Ausfuhrungsbeispiel nach Abb. 1 und 2 
laBt erkennen, daB im Gegensatz zu der gebrauch- 

40 lichen Flugzeugbauart, bei der zu den Quer- 
schnitten des Tragfliigels noch diejenigen der 
Triebwerksraume und der unterhaib des Trag- 
flugels angeordneten Abwurfkorper hinzukommen, 
so daB im Tragnugelbereioh der quer ziur Flug- 

45 richtung stehende Gesamtverdranguugsquerschnitt 
sprunghaft groBer ist als der Rumpfquerschnitt vor 
dem Tragflugel, durch die Staffelung der Trieb- 
werke 7 und 8 und der Abwurfkorper 5 und 6 so- 
wie durch die Pferlung des Tragflugels eine gtin- 

50 stigere Querschnittsverteilung erreicht ist, die 
keinen sprunghaften Anstieg hintereinander liegen- 
der Gesamtverdrangungsquerschriitte bedingt. Hier- 
durch erhdht sich gegeniiber den ublichen Flug- 
zeugbauformen die Fluggeschwindigkeit, bis in- 

55 folge Entstehens ortlicher "(Jbergeschwindigkeiten 
eine unverhaltige Zunahme des Flugwiderstandes 
eintritt. Die giinstigste Wirkung wird erreicht, 
wenn alle Verdrangungsquerschnitte des Fiug- 
zeuges und der auBerhalb seines Umrisses liegen- 

60 den Verdrangungskdrper in den einzehien, -hinter- 
einanderliegenden Flugzeugquerebenen sich zu 
Werten addieren, die vom Rumpfbug an aur in 
einem MaBe zunehmen, dafi an keiner Stelle die 



kritisohe Machzahl vorzeitig uberschritten wird. 
Nach Erreichen eines GroBtwertes, der uber einen 65 
Teil der Flugzeugiange bestehen kann, ist die 
Querschnittsabnahme gleichfalls nicht sprungartig, 
und es ist ferner Vorsorge zu treffen, dafi kein 
abermaliger Anstieg der Grofie der Verdrangungs- 
querschnitte erfolgt, vielmehr soil nach Erreichen 70 
des GroBtwertes nur eine Verringerung auf den 
Wert Null am Flugzeugende erfolgen. 

Die Abb. 3 und 4 veranschaulichen ein Hoch- 
geschwindigkeitsflugzeug gemaB der Erfindung, an 
dessen rtickwarts gepfeiltemFlugel eine vor teilhafte 75 
Anordnung abwerfbarer Brennstoffzusatzbehalter 
13, 14 (linke Tragflugelhalfte) oder eine vorteil- 
hafte Triebwerksanordnung 15, 16 (rechte Trag- 
fiugeihalfte) dargestellt ist. Die dargestellte An- 
ordnung dient der Vermeidung sprungartiger 80 
Querschnittsanstiege, und es wird auBerdem er- 
reicht, daB sich die von den Brennstoffzusatz- 
behaltern 13, 14 oder den Triebwerken 15, 16 auf 
den Tragflugel ausgeubten Drehmomente ganz oder 
teilweise ausgleichen. Die Brennstoffzusatzbehalter 85 
decken sich in Flugrichtung betrachtet, wdhingegen 
bei den Triebwerken mit Rucksicht auf die Abgas- 
fiihrting bei StraJhltriebwerken oder auf die Re- 
aktionshift bei Propellertriebwerken ei«ne Seiten- 
ver-setzung gewahlt ist. Bei dieser Versetzung ist go 
der Abstand* aus strdmungstechnischen Griinden 
tunlichst gering gehalten. 

In Abb. 5 und 6 ist ein weiteres Ausfuhrungs- 
beispiel dargestellt, bei dem zwecks Vermeidung 
sprunghafter Anderungen der Verdrangungsquer- 95 
schnitte im Tragfltigelbereich die Triebwerke 11 
und 12 an Auslegern vor dem Tragflugel frei 
tragend angeordnet sind. Der Ruuipf 10 ist in 
seiner Lage zum Tragflugel derart angeordnet, dafi 
dessen Besatzungsraum sich hinter dem Trag- 100 
flugelo, befindet. Ein auBerhalb des Flugzeug- 
umrisses angeordneter Verdrangungskdrper, bei- 
spielsweise ein Stra)hltriebwerk, ist in diesem Falle 
unterhalb des Rumpfes in Leitwerksnahe angeord- 
net. Die^Lage der Triebwerke 11, 12 und des 105 
Rumpfes 10 zum Tragflugel sowie die Lage des 
hrateren Verdrangungskorpers zum Rumpf und 
zum Leitwerk ist wiederum so gewahlt, daB sich 
vom Rumpfbug zum Rumpfheck zunachst nur ein 
nicht sprunghaf ter und sodann nur ein nicht li0 
sprungfhafter Abfall der Verdrangungsquer schnitte 
ergibt. 

Versuche im Hoohgeschwindigkeitskanal haben 
ergeben, daB Flugzeugbauformen gemafi der Er- 
findung mit einer gegebenen Vortriebsleistung auf 115 
hohere Geschwindigkeiten ^elangen als Flugzeuge 
mit bisher ublichen Bauformen. 

PatentansprOche: 
1. Hochgeschwindigkeitsflugzeug, gegebenen- 120 
falls mit auBerhalb des Flugzeug^umrisses an- 
geordneten Verdrangungskorpera, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB dessen vom Fahrtwind um- 
stromten Teile einschliefilioh etwaiger auBer- 
halb des Flugzeugumrisses angeordneter Ver- 125 
drangungskorper in ihrer Formgebung und 
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ihrer Lage zueinander derart angeordnet sind, 
dafi die Sutnme ihrer Verdrangungsquerschnitte 
in gemeinsamen, quer zur Flugrichtung hinter- 
einanderiiegenden Ebetien, vom Anfang zum 
Ende des Flugzeuges betrachtet, bis zum Er- 
reichen eines Grofltwertes nur zunimmt und 
vom Grofltwert auf den Wert Null em Flug- 
zeugende nur abnimmt, wobei die Zu- und Ab- 
nahme zur Vermeidung vorzeitiger Uber- 
schreitung der kritisohen Maohzahl nidht 
sprungartig erfolgt. 

2, Hochgeschwindigkeitsflugzeug nach An- 
spruch r, . dadurch gekennzeichnet, daB bei 
Anordnung mehrerer auBerhalb des Flugzeug- 
urnrisses liegender Verdrangungskorper (13, 14) 
diese,. in Flugrichtung betrachtet, sich im 
wesentliohen decken. 

3. Hoohgeschwindigkeitsflugzeug nach einem 
der Anspruche r und 2, dadurch gekennzeich- 
net, dafi auBerhalb des Flugzeugurnrisses an- 
geordnete Verdrangungskorper grofieren Volu- 



mens in Teilkorper unterteilt sind, welche 
raumiich getrennt, vorzugsweise in Hinterein- 
anderanordnung, am Flugzeug angeordnet und 
gegebenenfalls einzeln oder gemeinsam abwerf- 
bar sijid. 

4. Hochgeschwindigkeitsflugzeug nach einem 
der Anspruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, 
dafi aufletfhalb des Flugzeugurnrisses angeord- 
nete Verdrangungskorper (11 bis 16) ganz oder 
teilweise vor und/oder hin-ter dem Tragflugel 
angeordnet skid. 

5.. Hochgeschwindigkeitsflugzeug nach einem 
der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, 
daB als Triebwerke (11, 12, 15, 16) ausgebildete 
Verdrangungskorper an Auslegern vor und/oder 
hinter dem Tragflugel angeordnet sind. 

6. Hochgeschwindigkeitsflugzeug nach einem 
der Anspriiohe 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, 
'daB auBerhalb des Flugzeugurnrisses liegende 
Verdrangungskorper in Nahe des Leitwerkes 
angeordnet -sind. 
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